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1. Introducci6n 
El transporte, estli ligado a Ia historia de Ia civilizaci6n, pues es un requisito indispensable para 
Ia movilizacion de personas y cargas e involucra todas las formas del comercio. o sea direcci6n, volu-
men. velocidad, tiem(l(> como asi tambien el cosro del segum. 
Las primeras manifestaciones de Ia globalizaci6n y de los espacios imegrados se trasladan a Ia 
necesidad de contar con uua eficiente infraesrructura pura el transporte de cargas, debi<lo a que Ia acele-
rada expansion del comercio internacional ejerce presiones sobre Ia economia en general y sobre el 
transporte en particular. por lo que comercio y transporte estan intrlnsecamente ligados. 
La suma de los territorios de los p:rises miembrvs del Mercosur es de 13.729.032 km2, una 
superficie muy extcnsu. C\JO cscasa vinculacion preexisteme en materia de transporte terrestre y con 
deterioros por ftlltu de mamcnimiento, debido a Ia seria situaci6n e(;On6micu por Ia que atraves.aron estos 
pafses en decada~ anteriores. que los !leva a enfremar serias ditlcultades. 
Ltl' polfticas economicas, tam bien tienen una vinculacion c.lirecta con el modo de transport e. Por 
un lado, consideran que el sistema de transpone es el marco necesado para aumentar el comercio. -
interior y exterior- del pais y Jl<>f otro I ado, sus proyectos quedan registrados en los presupuestos cstata-
les por el volumen de inversiones requeridas. 
2. Configuraci(m de Ia red de transporte terrestre 
Las vias de drculadon de cad a uno de los puiscs que hoy forman parte del Mercosur, tuvieron su 
origen -generahnente· en los principales puertos ntlantic.os y fueron extcndi6ndose en forma gradual 
bacia el interior de sus territorios, en funcion de los patrones de distrihuci6n geogn\fica de las acti vida-
des productoras de biene~ ptimarios para Ia expo11aci6n de origen agricola, gnnadero o minero. Esta 
conliguruci6n fue desarrollada durante Ia epoca colonial e impulsada por el modelo econ6mico de Ia 
distribuci6n internaciooal dcl trabajo. imperante en Ia segunda mimd del siglo XIX. 
Con el auge del ferrocarril, en las oos ultim<IS d~das del Siglo pasado y por las ventajas que 
este ofrecfa para el trans porte de carga. se desarrollo rl\pidamente. Su red fue plani fie ada acorde a las 
necesidades del comercio imernacional. o sea, en funci6n de los puertos coo salida atlantica para el 
etwfo de los productos basicos tradicionales a los pue110s europeos. Si bien, Ia red se planific.6 durante 
el modelo cxportador de mmelias primas, sus ricles fueron extendidos a lo largo de las rutas ya 
estructuradas dcsde el pcr!odo colonial. 
Por ende. los puenos c.le Jos pafses lati noameric~nos fueron disenados -principalmente- para Ia 
exportacion de produ<:tos bllsi<:os tradicionalcs, por lo que, sus instalaciones hoy ya no son adecuadas para 
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los nuevos productos result antes de Ia diversificacion productiva regional, como asftampoco, acordes a las 
nuevas tecnulogias; y sus rclles de transporte fueron planiticadas en funci6n de los requcdmientos de Ia 
economfa rnundial , que con diferentes mat ices se mantuvieron vigente durante casi un siglo. Deesta mane-
ra. qued6 contigurado todn un sistema de cirt..'Ulacion de rransporte con un diseiio radial. 
En el marco de cste tipo de corrientes comerciales nose estimulab.1 el comercio intrazonal, siendo 
este uno de los moti vo~ por el cual nose fomentaba el desarrollo de vias de comunicaei6n entre los pafses 
lnrinO'Jmericanos. que junto con los desacuerdos politicos que llevnban a conflictos o hip6tesis de connie-
tos entre naciones limftrot'cs. fundadas en cuestiones tcnito1ialc.~ o eo disputas de soberonfn, y las barrems 
econ6mico proteccionista~ e incluso los diferentes niveles de desarrollo. incidieron en Ia construccion de 
carrec.eras y puentes con dilerentes capacidades de pcsu y lfneas ferreas con disrintas trochas. 
Estos motiVO$., entre otros, fueron impedimentos importantes para el desarrollo de proyectos 
cclnjuntos de infn1esrmctum fisica de transporte entre pafses limftrofes. De ello deriva que los sistemas 
carretcrus han sido desurl'l)llados solo en funcicin de los requerimientos nacionales. 
Despues de Ia Segumla Guerra Mundial, con Ia diversificaci6n de Ia producci6n y el proceso de 
sustitucion de im!J(lrlaciones "Ia red de carretems St< dcmrmllo rcipidamente, compitUmdJJ con las 
lf11ut.< fcrroviarins e inttm:onectando los creciem.-s cenlms urbalw·illdustl'iales"1. Bste desarrollo del 
modo de ~·arrcterns se realize) en desmedro del tmnsporte ferroviario y fluvial. 
En ia de<.:;lda del sesenta. bajo Ia 6pticn de lujusrificaci6n eqm6mica impuesta por las relaciones 
comerciales impcmnh~s entre parses contiguos. se realizaron esfuerz.os tendientcs n interconectar los 
sistemas nacionales de cm·retems con In construcci<in de Ia carretem Pauamericana. Las limitaciones 
lisico.~. econ6micas y tecnologicas, sumndas a las remicciones polfticas impidieron el desarrollo de uno 
robusta red de trnnsporte latinuamericana. 
A tine.~ del dcccnio de los ochema sc tom<l prioriturio para algunos pafses de Ia region el rnejorn-
onicnto de Ia infraestru.:tura de transporre pant evitar estmngulamientos y aumentos en los costos que 
amenazaban con detcner Ia incipiente expansion de Ins exportaciones. "fA c:scaseule recursosfimmcieros 
conjwuam~nJe con las ~stri<xinnes fucales )' Ia inejiciencia"" elma11ejo tie las empresas estaJales encar-
f.tula.f tic Ia i11jrae.rrmcwm fiu:mn los fact ores dctcrmuwntes fiOro que los jonnultulores de polilicos se 
inclinaran porIa pri..atiutci6n o Ia CQIIcesion de Ia infroesmtctllra jisicll que esraba cot!Sitkrado. hosra 
t!llfOIIC:I!S, como un Si'CIIJI' c.rtratigico JIOI'tJ Ia .ugwidctd nllc:iOtl(l/y cl r:rcc:imiento economico. 2• 
Como consecuenciu ue Ia reestrucwraci6n de laecunomra mundial producida a lo largo de todn 
Ia dc!cada del ochcntn, nace un nuevo modo de reladones econ6micas intemacionales, mediante una 
economfa globaliznda. lu ampliad6n de mercados regionales, una fuerte adapraci6n a los cambios tec-
nologicos y sobrc todo una !!ran movilidad del capit:ll linancicro internacional con significalivos cam-
bios en Ins proccsos productivos. 
' BID. S.:rie IAx;ullll!iUOi <.1e Tnt"J"! I~- "MERCOSUR: L<>gn." yd<salins", invcstigudore< Sepollv.,.ln. C. y Vera. A. Wnahioglon.O.C. 
UI:Wus Unioo>. I '197. 
VERA AGUIRRF. Anuro "1..:1 infr~ de II'IIDS"""" en AmOricn l..:ltillll". BID. Serle de Docume01os de Trah:!jo 220. 
W:uhiu~tco.O.C. t997.r&.ll 
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E~to conceptos dieron origen a una nueva concepcion em pres aria que se orienta a considerar ru 
mundo entero como su fuente de materias prima.~ y fuerzalaborul , lo que lleva a un intenso intercambio 
comercial, a Ia vez que promueven las economfas de escala. 
El constnnte crecimiento y Ia acelemda expMsi6n del comercio intemacional-genemdo por las 
nuevas formns de producci6n, comercializacion y circulaci6n de insumos y mercaderfas·, no s61o influ-
y6 en las mayores importnciones de los pafses industrinlizndos. sino tnmbi~n. en los cambios producidos 
en el origen y lacomposici6n de Ia demandade imporraciooes. Es cada vez mas importanteel numero de 
manufacturas que se produoen en distintos paises, sohre Ia base de insumos de otms fuentes que se 
concentran en lugares que ofrecen mayores ventajas comerciales para lograr el producto tina!. 
A mcdiados del decenio de los ochentn comienza a desarrollnrse un constante y credente comer-
cia intemacional. que desde inicios de Ia decada del noventa, se imensificn sobre todo entre los pafses 
miembros del Mercosur. 
Se estima que, del vohlmen total de cnrgas comercialiUldas, entn: un 60% a 70%, se tnmsporta 
en camiones por rutas viales presentanclo vnrias de ella~ un ostensible deterioro, ademas de poscer un 
s61o carril por mano, producto de haber sido diseiiadas hace muchos alios y pam distintos tipos de 
vehiculos de carga. El predominio en Ia elcccion deeste tmosporte ha llevado a Ia sobreutilizaci6n de las 
carreteras llegando a In saturuci6n de las mismas, lo que conduce a congestionnmientos -particularmen-
te- en los cruces fronterizos y en las cercMfas de puerto$ y ciudades. 
El ferrocurril tiene una reducida parricipncion en el intercambio comerciai dentro del Mercosur. 
Uno de los principales obstuculos es Ia diferencia de trochn entre Brasil y el resto de los pafses que 
obliga 11 costosos trnnsbordos de cargas. 
E.~ evidente que el desarrollo hist6rico de lu infrnestructura del traosporte terrestre que vincula a 
los paises de Ia regi6n es deficieme e inadecuada. Emonces, se plantea Ia necesidad de adecuar y mejo-
rar las vias de cin:ulacion edstentes, como as1 tambien, encarar Ia construcciOn de nuevas obras a fin 
de desarrollar Ia infraestructura de todos los medios de tr:msporte de Ia region, para apoyar y com-
plemenw los proc:e.sos de integracion Iiska ya fomentados por el desarrollo comerciaL 
3. Proyectos de construccioo, rebabilitaci6n y mantenimiento de Ia red vial 
A mcdiados de IO$ aiios ochenta, en Am~rku Latina. se adopta una nueva estrategia de desa1TO· 
llo que incluye una severa disdplina fiscal y la reduccilln del papel del Estadoenla formacl6n de capital, 
la que hn tornado las condiciones fnvorables para que el sector privado fucra asumiendo grndualmente 
su responsabilidad en Ia modemizaci6n y en Ia tmnsformnd6n de Ins servicins de infraestructura me-
diante lo~ procesos de pri vatizaci6n, que comprenden tumbien Ia ampliaci6n y Ia opemci6n. 
"AI secrorprivudo, como nuevo e imporuuu~ ttCUJr en esra circa, se le ha asignado el rol de lraer 
consig() ademas de Ia capt1cidad empresarial y leu r~cnicas de cjccucion y operacioo, los recursos 
financiems proJ1ios o los que ptuliere obrener ucudi('lldo a los sistemasfinancieros y a los me read as de 
capilaks intemacionule.r, que en dejiniriva n:sulwnin COIIIJJiemc/1/arios de los que movilice el sec/or 
BID. •l.Ain~6n tT.ic.,llet CuooSur". Documentolle Cnrb•S<I"liYI!<I>. MMlnAroo."'"Y Art1Ko ~ Bs. As. t99S. 
' BIDnNTAL "tnfomJ< MERCt~~UR". N"J, c.p_ Vt.jun-die.l9'17 !!"""""AlA!$. 
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p<iblico" '. del que se agu~~rda continue asumiendo en el mediano plazo Ia responsabilidad por el 
financinmiento de Ia mayor purte de las inversiones en infruestructura. "Las inversiones en este sector 
proml!tt!n rransformarsc en ww de los compornmt<:s mas dinamicos del proceso de integracwn ·•. 
De Ia totufidad de prnycctos inventariados, a continuacion s61o se detallan las principales carac-
leristicas ue las inicintivas en marcha y bajo analisis en materia de infraestructura vial tendienres a 
fortalecer el sistema carretcro del Mercosur. nl que Ia realidad del imercarnbio regional volc6 su mayor 
preterencia y en el que los parses miembros del bloque concentran importantes esfuenos. 
Pant facilitar Ia dcscripci6n de los proyet.1os los hemos organizado por modalidades: 
A) Sistema.v carreteros 
Segun una investigocion del Banco Mundi a!, realizada a fines de Ia decada pasada, el estndo d~ 
conservoci6n de las ru1as del Met"cosur estli muy por debajo del oivel observado entre los pnfses de Ia 
OCDE, dunde el 80% cs considerado bueno. En el Mercosur eo cambio, se consideran bien conservadas 
el 35% de las rutas argentinlls, el30% de las brasilefias, el26% de las uruguay as y las paraguayas son las 
que por lejos muestran los mayores problema.~. ya que tan solo el 10% de los 40.000 ki16metros de S\J 
red vial est~ pavimenta<la·'. 
El est ado de deterioro de las rutas repercute en los productore.~ de Ia region. que ven disminuida 
su capacidnd de competir nl crccer sus costos. La Confederadon Nacional de Transporte (CNT) de 
'Brasil esrimn esas perdidas en U$S 1.200 millones anuulcs y el Depn.rtnmento Nacional de Rutas y 
Circulaci6n <DNER) calcuht que en Brasil el deterioro ucasiona un aumento de cerca del 30% en el 
costo operntivo de los vehfculos, un mayor consumo de combustible de alrededor del 50%, una eleva-
cion <lei 50% en Ia probabiliund de accidentes y una duplicaci6n en los tiempos de viaje•. Si a ello se 
agregan IM de moras que se producen en el embudo que represeotao Ins e..~casos puentes fronterizos, eo 
los puertos saturados yen ht burocracia persisteme, con cl consiguiente gasto de conductores pnrados y 
riesgo de menosc.:abo de los productos transportados, no resulra diffcil conduir que hacen falta urgentes 
medidas pam dotar al sisrema de nansporre terresrre regional de Ia capacidad suficiente para acompaiiar 
el vertiginoso crecimiento que experimeota el bloquc. 
Un e~tudio del Banco lnteramericnno de Desarrollo (BID) publicndo en 1997, sostiene que el 
Mercosur crece a un promedio del 5% anual, y que senin necesarias inversiones por U$S 20.000 millo-
nes para que Ia infroestrucrurn de rronsporte terrestre alcance un nivel aceptable de eficiencia y deje de 
scr una trnba para Ia ~pansi,)n comercial, principalmeme de sus dos socios mayores, Argentina y Brasil. 
Pam lu CNT (brasi leiia). los costos de reconstrucci6o de las rutas en mal estado, mAs los de 
conservaci6n de las que esttln en buenas condiciones, sumnrfan unos U$S 4. 700 millones, que se eleva-
rfnn a U$S 9.800 mill ones si <Ultes del ailo 2000 nose hnce nada en ese sentido. 
Rutas del Sur de Brasil. Estas ruras !>On Ia concxi6n terrestre m~s efectiva entre las regiones 
productoras de todo el Mer~'Osur, con excepci6n del inter~·.unbio que se hace directamente entre Para-
' LOPEZ.l'et'llalldo: ~rvnr"" n~i.< dillcil que eoiWnlit", en G--=ra M<rc:antil Lruincxunelit:an>. N"4S, r.lxerode 1997, !'4. t4. 
• KOMATSU. Alberto: "Un ~"""" YeZmis -·.en Gazeca Mmmtit Lo<iooomeric:mn. N"45. t'ebrero de 1997, p:lg.19. 
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guay y el centro de Brasil. Pero las ¢simas condidone.~ de tninsito de las rutas brasilei\as, particular-
mente en RCo Grande do Sui, son una traba a Ia cin;ulaci6n de mcrcadcrfas, constituyendose en una 
especie de barrera no adunner.t. pues contribuyen a aumentarcostos, retrasar negocios y generar insegu-
ridad para las cargas y pmfesionales del transporte. Por ello es alwmente posit.ivo que dentro de los 
programas a ejecutarse a brevedad est6 previstn In modernizaci6n y adecuaci6n de esas rutas, que a1 
mejorar las conexiones entre las ciudades argentinas del Rio de Ia Plata con su margen oriental urugua-
ya, acortsr:\ sustancialmente Ia distancia entre los dos mayores polos del Mercosur, que son Ia provincia 
de Buenos Aires y el estado de San Pablo, y agili.z.anl el comen;io entre el Sur brasilello y Uruguay, area 
esta que se perfila como una de las de mayor densidad de inten:ambio del Mercosur. si no en numeros 
absolutos, sf en cifra.~ relativ<L~ al valor y tonelajede Ia producci6n global de dicha llrea1• 
Rutas en Uruguay. Est<\ en estudio prelimioar un plan de inversion de U$S 322 millones para Ia 
reparaci6n. construcci6n y readecunci6n de rut.as, carreteras y puentes que comunican nl pafs coo sus 
principale.~ socios comen:ialt!», Argentina y Brasil. El programn cuenta con apoyo crediticio del BID y 
Banco·Mundial y con el nporte de recursos propios del goblerno urugunyo y de otras entidades de cr&lito. 
Rutas en Paraguay. Paraguay necesita lnvenir uoos U$S 225 millones para completar los lla-
mados "corredores de exportaci6n" -rutas asfaltadas que permitir.1n Ia conexion de sus m<is importaotes 
zonas product oms con Brasil y Argentina· y el denominado ·corredor bioce<inico", rrazado, que une los 
puertos del Cemro-Sur brasilei\o con los peruanos y chilenos a traves de territorio paraguayo y bolivia-
no. De este corredor faltan consrruir 537 kil6metros. de los cuales un tramo de 277 Jti16metros liene 
financiaci6n del BID y del Banco Mundinl, halhlodoseen procura de financiaci6n intemacional para los 
260 ki16metros restantes. Se aprecin que sen! muy utilizndo por los productores sojeros de los estados 
brasilerlos de Mato Grosso, Parana y Santa Catarina at permitirles un ahorro de 25 dias para alcanzar las 
costas del Pacflko con respcx:w al flete mnrftimo. n,mbien hay tratativas con el gobierno de Jnp6n para 
financiar Ia rehabilitaci6n de orros 600 kil6metros de nllas y puentes. 
El proyecto mas ambicioso es el reciememente aprobado por el Congreso que prevc Ia cons-
trucci6n y rehabilitaci6n de 2.500 kil6metros de rutas asfnllicas, cuatro puentes internacionales nue-
vos, In modemizacion de 357 kilometros de vfas ferreas y Ia ampliaci6n de su red en otros 435 kil6-
metros, cumprendiendo unn inversion total de USS 1.500 millones a 2.000 millones. De acuerdo al 
PE, las obras previstas pennitinln conectar durante todo el ano varins zonas responsnbles del 26% de 
In producci6n agricola paraguaya, cuyos principales rubros son soja, algod6n, trigo. mnlz, mandioca, 
cana de azucar y yerba mate. posibil itando al mismo tiempo una expansi6n importante en las inversio-
nes agrfcolas, frenadas justamente por falta de iofraestructura•. Una de las obras que estli en estudio 
de prefactibilidad es Ia construcci6n mediante concesi6n de peaje, de un segundo puente Ciudad del 
Esre-Foz do lgua~u, dedicado exclusivamente al transporte de carga. El pasaje de diez mi llones de 
personas por alio por el Puente de Ia Amistad, hace que solamente de noche puedan cruUlr los camio· 
ne~ que se congesl"ionan durante el dfa en el recinto ndunnero. 
Se programan inversiones vi ales -con una rasa esperada de menor credmiento· con el prop6sito 
de dinami:tnr economfa~ locales, por lo que son motorizadas por gobiemus provinciales (Argentina), 
estaduales (Brasil) y nun municipales, como el caso de Alvear-lquique o cl puente que se propicia entre 
• Pnru ""'"" i nforn>:><aoo sc puc<1e e<>~asulmr En>pres:a Br:ISi lef"' de Pl:v.,.mi ento de lhl<IS(>ane .Q£1 POT-. oopnismo del Mi IIi perio 
de T<MJportc:. Brmi&. Brnsil 
' ORONOU. Mari<>: ·~yn1CjuniMMdet>pon;acl~1.o:n<law:aM.1<:n:Mdl Launuomericona. N"73, qosco l997,Jl414. 
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Alberdi (Paraguay) y Fonnosa (Argentina). Thmbien se ubican en esta siruaci6n aqueUas inversiones 
vialcs que se promueven ~obre rutas no princip-.iles y mros caminos tendienteS a facilitar al productor 
rural Ia s:llida de sus produccione$. 
En Ia idcntitlcaci<in de proyectos tienen prioridad Ius rutus que unen ambos oct!anos. porque se. 
ha pondemdo Ia relevancia econ6mica que represenl<ln his exportaciones hacia los parses asiaticos, por 
lo que los puertns chi Ienos del Pacflico son Ia conexi<in ideal entre el Mercosur y esos arractivos merca-
dos, que imporllm n;tda mcnos que Ia cuarta parte de los alimentos que se comercializan en el mundo9• 
B) Couuio11es vi4les 
>~) Puente Colooia-Punw Lara. Este pueme sobre el Rfo de Ia Plata es una de Ins partes de Ia 
proyectndil autOpista Rio de Janeiro-Buenos Aires, y esttl previsto que tendni una elttensi6n de 42 ki l6-
metrus. Lu. obru sera trmad~ ~tn panicular en el capitu lo siguiente. 
b) Puente Sao Borja-Santo Tome. Se considera Ia obrn que consolidara el tTnnsporte terres-
tre en el Mercosur, al representnr el puoto de union del Eje Vial Transcontinental entre los puenos 
dtilenos de lquique y Antofagasta en el Pacifico con el puerto brnsileiio de Rio Grande, en el Atlan-
tico. Este o:je es de intercs no s61o de Argentina, Bmsil y Chile, sino tambitn de Bolivia, Uruguay y 
Paraguay por su intluencia regionaL 
lnougurado en diciembre de 1997, tiene tambien el distintivo de serel primer Centro Unifi-
cado de Frontera del Mercosur, con infraestrucrura para asiento de nutotidades y con troles integra-
dos de nduana, migraciones y demas organismos en el perrmetro de un unico complejo, plant.eando 
con ello una nueva e tapa para las zonas de frontera como piezns necesarias para e.l funcionamiento 
dinamico de un area econ6micamente integrada. Su costo fue de U$S 31 millones, de los cuales U$S 
16 mill ones fueron aportndos, en partes iguales, por los gobiemos brasiletio y argentino, realizando 
el resto de Ia inversi6n el consorcio privado Mercovia S.A .. quien tiene Ia concesi6n por veinticioco 
aiios10• Lu operacion de esta firma es innovadora al incluir. por ptimera vcz en el Mercosur, el 
sistema de peaje y el concepto "COT" que implica el compromiso de construir, opernr y transferir el 
mantcnimiemo y reparaci6n a rerceros. 
La obra es , asimisnll>. una ahernativa para dosartlcular Ia concenlraci6n aduanera y e l in ten-
so tnitico que se da en el puente Paso de los Libres-Uruguayana, por el que circulan diariarnente 
500 camiones y acoplados, con una tendencia de crccimiento constante y donde las demorns en Ia 
Estaci6n Aduanern de Frontera Uruguayans. que hace tres o cuatro anos erao de dos a cuatro dias, 
acusando en 1996 un tiempo promedio de espera de 23 horns y 34 minutos". En el mismo ai'lo, por 
el "Puente lnternacional Agustrn Justo-Gerulio Vargas" ingres6 el4,2% de todas las importaciones 
brnsilellus, el 28,5% de las provenientes de Argentina y el 23,6% de las oriundas del Mercosur, y 
sali6 el 6,3% de sus exporlaciones totales y el 34,6% de Ins destinadas n los demds pa.ises del 
bloque. Desdc mayo de 1997 funciona como adu;ma integrada, pero no mln de una mancra eomple-
• MAYORAL.. Alejt~~~dro: • Asia·Pn<:itic<>. """ regioo que cmell:e", en L..1 Nnci6n. Seed on Can>l--rcio Ex<erior, 2'!J091'17. !>'is. 3{,_ 
•• REQUENA, Jo.-ge!UUI:"Un puenll! que •olw<ioel Metrosur·. en t.. N:lCton, 23109197. Se<-ci6n Comercio Eatcrior. p:ig. 35. 
" FERREIRA d:t SILVA. Jo.'lu Clltlos "Menor de<IIOI':l en 1.1 fruut<r.1", en G-• M=-.mtil Loliao:>mcria~na, N" 44, ,.pciembre 
1997. p<i~ 7. 
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ta, sino que se ira implementando gradual mente. a medida que se concreten las obras ncccsarias y 
se disponga del debido equipamiento inform:itico'!. 
c) Tund de Baja Altura entre Argentina y Chile. Serf a de 28 ki16rnetros de extensi6n, atravezando 
Ia Cordilleru de los Andes a una <lltitud entre 2.200 y 2.500 metros aniba del nivel del mar, entre las 
ciudndcs de Mendoza y Santiago de Chile, con un costo estimado de U$S 2.000 millones. Los estudios 
indican que el futuro tunel e.~ tam fuern de las zonas de nicve intensa y tendra Ia gran ventaja de permitir el 
tn\t1co terrestre durJnte todo eJ ailo. La iinica ruta pavimentada habilitada al tnifico interoacional que une 
a Argentina y 01ile ~.I paso de Cristo Redemor, a 3.200 metros de altura- sufre regulares interrupciones 
durante cl inviemo en un promedio histooc;o anual de 45 a 50 dias, teniendo los vehfculos que rccorrcr, en 
ese coso, mil kil6metros hncia cl sur, aumentando el viajc en cinco o seis dias para los camiones. 
d) Carretera Rio de Janeiro/San Pablc>-MonU!video-Buenos Aires. Se encucntra en csrudio 
de prefactibilidad. Es una autopista que necesita una inversi6n aproximada de U$S2.500 millones para 
duplicar y rehabilitar tramos existentes. Con diversos trazados alternutivos, con kilometrajedesde 2.460 
km. si fuera coJJstruido el puente Bue11os Aires-Colonia y 2.550 km. si esa obra fuern considerada, es Ia 
concxi6n rna~ imponante en tcrminos de intercamhios comereiales en Ia region. 
U)$ trnzados mas conos pa~un en Uruguay por tramos donde por lo menos I 0 puentes no estin 
en condiciones de soponar cargas superiores a 12 toneladas. Un camino por cllitoral enfrcnta, en Uru-
guay Ia dificultas de tener m;is de 20 puentes inhabilitados al tmfico pesado, adem:!s, de cruzar en Ia 
fromern con el Brasil, una region de preservaci6n ambiental. Una nltemntiva que aumenm el viaje en 
ml\s de 250 km. sin pasnr por Uruguay y pasando pot· Uruguayana/Paso de Los Libres, es hoy el camino 
mas utilizudo, contandose en aquel punto de frontera, con vol6menes de tnifico en promedio superiores 
a mil camiones por dfa. Las condiciones acruales de las vfas son preocupantes debido al volumen de 
tratico. En este caso deberian considerorse las divcrsa.~ posibilidudes de trazado y las necesidades de 
inversion para adecuaci6n nl volumen de trMico en ca~i todo el corredor. 
En Ia parte brasileiia de In rutn, el Gobiemo Federnl esta transfiriendo Ia conservaci6n y reparaci6n 
dell ramo de 400 km de Rio de Janei ro a San Pablo (Via Dutrn) a Ia iniciativa privada. El tramo de San 
Pablo u Flnrian6polis esui en ctllpn de obrns de duplicaci6n y mejoramientos generales. Es de especial 
imeres de Bra~il poder contar con un acceso a Buenos Aires a trovts del tenitorio un1guayo, y no por un 
rccorl'ido que pasc solo por t:l oeste del pals. Est:i previsto que este eje se conecte en Buenos Aires con .Ia 
ruta que llegn basta Santiago de Chile. El financiamiento estarlo a cargo del BID y cl Banco Mundial. 
e) Carretera Rosario-Victoria. 1iene un CO$tO de USS 400 miUones y constituye un eslab6n de 
80 km. para completar una nueva vfa de conexion bioce~nica para el transpc>ne de mercaderfas de las 
regiones del Ccntm y Centro-Oeste argentino con Uruguay y sur de Brasil y viceversa. El proyecto sem 
comenrado p:trticularmente en otro caprtulo de este documento. 
0 Puente Chaco-Corrieote. Otro ejemplo de obras que responden a iniciativas provinciales es 
Ia del Tr<ttacJo entre Chaco y C01Ticntes, para construir un puente ferro-carretero y complejo multimodal 
· de c:~rgas L'tm puerto biprovindul. Un Ente Biprovincial -EnBi- administra el proyecto cuya ejecuci6n 
" FERREIRA ~D S ILVA. Jo5o C'atku. ' CiO<.-ueoL:I :U!os dd pucme intc:rnotional". <n Gazeta Mercantil LntiD«<meric:wa, N" 58. 
m.>yo II)IJ7. p~ 3. 
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reque1ini una inversion estimada en USS 230 millones, totalmente a cargo del grupo empresario que 
gane In licitaci6n intemadonal que se lnnzani este aiio, al que se le otorgani en concesi6n por treinta 
anos Ia exploracion del penje. El puente doble que habni de unir Ia zona sur de Ia ciudad de Corrientes 
con Puerto Vilelas, subumio industrial de Reconquista. procura solucionar el problema de saturaci6n 
del Puente "General Belgmno", cruzado por 13.000 vehfculos diarios -de los cuales unos 1.500 son 
camiones-, cifra queen 1973. afio de su inauguraci6n, ern diez veces menor no aguardundose el au menlo 
que se produjo. El complejo quedani ubicado en Ia interseccion del corredor Santos-Porto Alegre/ 
Antofagasta-Iquique con Ia hidrovfa Paran.S-Paraguay y conwni con una terminal de transferencia de 
cargas que permitini a los transportistas escoger entre el medio carretero, fluvial o ferroviario, en fun-
cion de costos y tiempos disponibles. 
C) Pasos fronteric.os 
Plan M3estro de Pusos Fronterizos Argentina-Brasil. Los gobiernos de Argentina y Brasil 
han tomado Ia decision polflicu y economica de impulsar Ia consll1lcci6n de dos puenles sobre los pasos 
San Javier-Porto Xavier y Alba Posse-Porto 1\fau:l, en el Alto Uruguay, contemplando las obras en 
sus respectivos presupuestos naciooales. No hay infoiTilacion acercn de su valor estimado. 
Su concrecion permitin\ contigurar el nudo c.le una importante red vial del Mercosur que acortar~ 
notoriamente Ia.~ distancia.~ desde el Atllintico hasta cl Pacrlico, entre los puettos brasileiios de Santos, 
Paranagua lmbin.b:l, hajaf y Silo Francisco do Sui y los chilenos de Antofagasta, Mejillones, Tocopilla, 
Patillos. Pntache e lquique. pn.~ando por el Norte argentino (Posadas, Corrientes-Resistencia, Salta). 
Asimismo, los municipios de Alve11r (Corriemes) e Itaqui (Rfo Grande do Sui) convocan1n al 
c.1pital privado para construir otTo puente carretero entre ambas ciudades, bajo su responsabilidad, por 
delegaci6n de fncultades de los respectivos esrados nacionales, los que nose comprometen legal ni 
financieramente en In ejecudlln ni estudios previos, poniendo asf en marcha un novedoso sistema de 
trabajo. t...l transferencia c.le gestion contempla como marco legal Ia formuci6n de una empresa binacional 
confommda por sendos municipios y Ia empresa elaboradora del anteproyecto (Emprendimientos Eool6gicos 
Sudamericano_~). pudiendo sumarse empresas inreresadas en el proyecto y/o en e1 apone de capitales. 
La ejecud6n de It) oh111 seni por concesi6n con inversion de riesgo para el capital privado que tome a 
cargo Ia explotxi6n y mantenimiento del puente, que inicialmente sen1 otorgado por un periodo de veinte aiios. 
Plan Maestro de Pasos Fronteriws Argentina-Chile. A rafz del crecimiento del comercio entre 
los paises del Mercosur y Chile, a partir de Ia constitud6n de Ia Zona de Libre Comercio, varijlS de las 
provincias argentinas limftroles con Chile. estan interes:tdu~ en construir y mejor..1r las tutas que cruzan Ia 
Cordillem de los Ande.< en direccion al pais trasandino. Los diferentes proyecros se fonnulan con el prop6-
sito de garanlizar a los tr.m~poltadores de carga el uso de cmninos alremativos. cuando un paso m:is alto de 
Ia cordillem esle cetrudo porIa nieve, como suele sucedcr durJnte el invierno. Un g,rupo tecnico integrado 
por represenwntes de la Argentina y Chile, ocordo un progmma en cl que se estima que las inversiones 
m!nimilS requeridas roodanin Ius U$S 321 millones pam Ia reconstmcci6n de doce pasos fronterizos que 
arravies<m Ia CnrdiUcrd de los Andes y ascguren Ia circulocion peonancnte entre los dos pafses a trav!!s de Ia 
cordillcm. Aum1ue existcn mils de veintidnco punros de m1nsito factibles. el Gmpo Tccnico Mixto creado 
en 1992, se con~-entro en los que consider6 los doce p•incipales y esta prcvisto que para 1998 se presencara 
ante el BID una propuesra pam cl financiamiento por U$S ISO millones, de los cinco primeros pasos que de 
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collll1n acuerdo ambos pafses decidicron ptiorizar. a Ia largo de su fronrera de 5300 kil6metros. 
Los cinco pasos priorizadus son: Jama (Jujuy), que permitir.i habilitarel corredor que desde el 
sur de Bmsil dc~emboca en Antofagasta; Aguas Negras (San Juan). que dani salida a una importante 
producci6n minera que se preve en esa provincia; Cristo Redentor (Mendoza), llnico asfaltado que 
existe ltasra ahora. en el c.:unl se invertirlln uno~ USS 40 millones en Ia const:ruccion de cobertizos que 
prolejan Ia ruta de las nevadas: El Pehuenche. 400 kil6me1ros al sur de Mendoza, con el que se podr.l 
crear un nuevo corredor biocefulico asfaltado y con todos los servicios, encre el puerto de Bahia Blanca 
en el Arlllnlico y de Consti tucion en el Pacffico, e lntegraci6n Au.~tral (Santa Cruz). Segun Ia Direccion 
de Viulidad de Mendoza, el paso del Cristo Redenror puede colapsar a co11o plazo, porIa especraculor 
inlensificaci6n del tr:llico que trae consigo Ia consolidacion del Mercosur y Ia asociaci6n de Chile al 
bloque. pur lo que urg:e Ia concrecion de los cruces prognunndos. En 1997 transitaron por aquel un 
promediu de 450 Vllhiculos de carga y 850 autom6viles pur dfa. ci frus que para e12002 podrfan triplicarse'1• 
4. Reflexiones finul~s 
La ~'On~'l:ntraci6n de inversiones en el Sur-Sudeste de Bmsil y en Ia zona del Rfo de Ia Plata, 
motivada pur Ia explo~iva expansion del comercio entre los dos ~oci~ mayores del Mercosur, genera 
preocupad6n pur Ia smurad<ln que esas areas podrlnn expcrimemar y pur Ia posibilidad de que bajo esa 
circunstancia, los territorios mas alejados del eje San Pnblo-Bucnos A ire.~ vean dificultado su pOiencial 
crecimiemo, pues evidenrememe las facilidades de tnlllSI>Orte aparecen en las actUales circunstancias 
como una condici6n ineludible para respaldar los emprendimicnlos productivus y favorecer Ia integrn-
ci6n econ6mica en el marco de posibil idades de negocios que brinda cl Mercosur. 
Una infraestructura vial insuticiente limitan\ de inmediato las posibilidades de crecim.iento. Esa 
limitaci6n probablemente no sea el caso de los eje.~ de mayor desarrollo. por revestir no s61o el mayor 
intere.~ geneml. sino purser tatnbien los tramos de rums m~s succ(l(ibles de ser entregados a concesionarios 
priv;1dus pam su construa.:ci6n, mantenimienro o rehnbilitaci6n. Las rutu.\ privatizadas representan un por-
cenraje mlnimo -menos del3%- de Ia red vial de Ia rcgi6n. Argentina. que fue el primer pals de Ia regi6n 
que inici6 este si$tema en 1990. tiene cedi do casi 9.000 kil6mctros de flllas rojo responsabil idad del sector 
privado, y Bmsil nlgn ma.~ de 1.000, programando llegaral :lilo2000cun 17.400 kil6rnerros privatizados". 
Sio embargo, Ia concesion por peaje solo es rentable en zonas donde hay una alta concentraci6n de 
tratico, no siendo por lo tanto aplicable en territorios dunde Ia bajn densidad vehicular impidela relllabilidnd. 
De Ia necesid<~d dt: ~onectar las zonas mus desan·olladns con los mercados del Allllntico y del 
Pacllico, hu crnergido una reg:ion que ha sido bautizadu en algunos cfrculos econ6micos como El Dora-
do. constituidu por unu baoda de actividad muy d imlmie<~ que involucra a gtandes ciudades como Belo 
Horizonlc. Rfu de Janciru. San Pablo. Curitiba y Porto Alegre, en Brasil; Montevideo en Uruguay; 
Rosario. Buenos Aires, Cordoba. Neuquen y Mendm.a. en Ia Argentina; y Santiago, Valparafso y Vi lin 
del Mar. en Chile. cunjunto que concenlra e190% de Ia producci6n. el 75% dcl consumo y mts del 60% 
de Ia poblacion tOiul del Mercm;ur. con un PBI per coipilu superior u Ia media de cnda pais". 
" LONGO. Magu<l. "EJ r.:ruce de: 1m Andes". en G...,.. M..n::unll l.otutOonk'ril"'""· N'95. (ellM'o 1998. p:ig. 14. 
" ORCINOL!. Mlll'•o: "EJplooino de p.-ivurizocionc:s·. en Gow:a M'""""'ll LArinoomerkon.1. N"5, novielllbret997, p6a. 19. 
" CRA Y .~ CER DAN. Nelly Anini in: 'Uru• nuevn esan1C111m ltmfl10;~l", en c...,.., Me.-. .. ,tit LuriJ>OOmaitM.1. N'lll. ocrubre 1997, p6g. 2. 
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No cs el unico ~aso en Sudamerica, en el contineme seestan perti lando otras regiones comercia-
les que 1endrun uon vida muy dimlmica a medinno plazo, como Ia que se genera a consecueocia de 
proyec10s concert·ados entre l<1 Primera Regi6n J e Chile (Antofagasta c lquique), Bolivia, Paraguay y 
Brasil . para facilitar el dremue de Ia produccitin de soja y lu ganaderfa de los estados del Sur de Brasil 
hacia el Pacitiw y de los minerales chilenos hacia el Alh1ntico. 
En regiones fronteJizas. una de las mas dinilmicas es Ia integrada por las provincias argentinas 
de Mendoza y San Juan y las Regiones IV, V. VI. VII y Metrupolitanade Chile. donde todos los i.ndicadores 
seiialan cmpcro con evidcm:ia, que entre las dos suhrcgiones en proceso de integracion existen impor-
tantes desequilibrios sm:io-demogniiicos, productivos y de equipamiento, resultado del distinto podcr 
de gestion, de.ioversi6n y del peso relativo en Ia toma de decisiones que cadn una tiene en su respectivo 
pais, existiendo sin embargo emre ellas u.na vocaci6n hist6rica de complementaci6n e integracion que 
recien nhora ha encontrado las condiciones favombles para co.ncretarse plenamente. 
Se observa que buena parte de !a complementaciun que el Mercosur ofrece se concentra en ~reas 
limftroks o en las de mayor poL<::ncial economico. En el primercaso debido a que, por ejemplo,la econo-
mia del cstado de Santa Ca1arinn tiene mayor relaci6n con Ia de sus vecinos directos -como las provincias 
de Ia mesopolnmia argentina o los departumentos del norte uruguayo- con otms iireas mfls alejadas. En las 
segundas. poryue sus econnmias modernas y acceso a Ia informacion !.; ampllan sus posibilidades comer-
~iales, silu11ci6n que se da pur ejemplo emre In pmvincia de Cordoba y el estado de Mina Gerais, que han 
alcanzado un nllo grado de colaboraci6n e imercnmbio a panir de sus industrias aulomovilisricas. 
La marchn del prOCC-'0 de intcgraciou del Mercosur puede decirse que va dejando importante.~ 
benetlcios. pero lambien cno1mes dificulllldes. AI cs1ar fuertementc presion ado por lo econ6mico, de no 
mediar una decidida politica de desarrollo, se esh\ en clriesgo de que vayamos avanzando hacia una 
region Jica, pcro Jlena de Iagunas fonnadas por areas o regiooes pobres, que por falta de infraestructura 
queden fuera de las grandes corrientes de comerciu. 
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